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An triebs Strang fur ein Kraftfahrzeug 

Die Erfindung betrifft einen Ant riebss trang fur ein 
Kraftfahrzeug, mit clen im Oberbegriff des Anspruchs 1 ge- 
nannten Merkmalen . 

Stand der Technik 

Urn den Anlass vorgang eines Verbrennungsmotors zu verwirk- 
lichen, werden uberwiegend elektrische Maschinen verwen- 
det, wobei im Mormalfall zum Anlassen des Verbrennungsmo- 
tors ein Starterritzel in die Schwungscheibenver zahnung 
eingespurt wird. Die zum Starten von Verbrennungsmotoren 
eingesetzten elektrischen Maschinen sind in der Regel 
Gleich-, Wechsel- oder Drehs t rommotoren . Zunehmend an Be- 
deutung gewinnen jedoch' auch elektrische Maschinen in 
Form von Star tergeneratoren , die zum Anlassen des Ver- 
brennungsmotors' als Elektromotor und wahrend des Betriebs 
des Verbrennungsmotors als Generator betrieben werden. 
25 

Besonders als Startermotor geeignet ist der elektrische 

Gl eichstrom-Reihenschlussmotor , da dieser das erforderli- 

che hohe Anf angsdrehmoment zur Oberwindung der Andrehwi- 
derstande und zur Beschleunigung. der Tr iebwer ksmassen 
30 entwickelt. Dies ist er f orderlich, weil bei jedem Start- 
vorgang erhebliche Widerstande durch die Motorverdich- 
tung, die Kolbenreibung und die Lagerreibung entgegenge- 
setzt werden. Ferner spieien die Bauart sowie die Zylin- 



deranzahl des Motors, das verwendete Schmiermi ttel und 
die aktuelle Xotortemperatur eine wesentliche Rolle fur 
den Startvorgar.g des Verbrennungsmotors. 

Uberwiegend wird das Drehmoment des Starters uber ein 
Ritzel und einen Zahnkranz auf das Schwungrad an der Kur- 
belwelle des Verbrennungsmotors ubertragen. In vereinzel- 
ten Fallen werden aber auch Riemen, Keilriemen, Zahnrie- 
men, Ketten Oder die Direktubertragung auf die Kurbelwel- 
le gewahlt. Der Rit zelstarter ist jedoch wegen der groften 
Ubersetzung zv:ischen Start errit zel und Zahnkranz der Mo- 
torschwungscheibe am besten fur einen Startvoraang geeig- 
net, da er auf ein niedriges Drehmoment bei hohen Dreh- 
zahlen ausgeleg- werden kann. Diese Auslegung ermoglicht 
es, die Abmes sungen und das Gewicht des Starters klein zu 
halten . 

Der Starter rr.uss den Verbrennungsvorgang mit einer Min- 
destdrehzahl, die Startdrehzahl genannt wird, durchdre- 
hen, damit auch bei ungunstigen Bet riebsbedingungen das 
beim Ottomotor zum Selbstlauf notwendige Luf t-Kraf t s tof f - 
Gemisch gebildet bzw. beim Dieselmotor die Selbstzun- 
dungstemperatur erreicht werden kann. Ferner muss der 
Starter den Verbrennungsmotor nach den ersten Zundungen 
beim Hochlauf en auf dessen Mindest selbs tdrehzahl unter- 
stiitzen . 

Insbesondere dann, Venn es sich urn ein Fahrzeug mit 
Start-Stopp-Au .omatik handelt, muss der Verbrennungsmotor 
haufig gestar~et werden. 
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Erst wenn d 
stungsabgabe 
die Kupplung 
an . 
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Wenn der Verbrennungsmotor an einer Amp el abgestellt wur- 
de, isi das erneute Anlassen des Verbrennungsmotors be- 
sonders storend, da durch das Starten des Verbrennungsmo- 
tors eine Totzeit entsteht, bis sich das Fahrzeug in Be- 
0 wegung setzt. 

Ein v;ei teres Problem kann beispielsweise dadurch auftre- 
ten, class der Startvorgang bei Start-St op-Sys temen durch 
die Betatigur.g des Fahrpedals eingeleitet wird, das 

15 heiJit, der Fahrer muss zur Betatigung des Fahrpedals den 
FuB von der Eremse nehmen, urn das Fahrzeug zu starten. 
Dies fuhrt dazu, dass das Fahrzeug bei einem Halt im Ge- 
falle wahrend der Totzeit zuruck rollen kann, falls der 
Fahrer die Handbremse nicht vorsorglich betatigt hat. 

20 Beim Anfahren muss der Fahrer die Handbremse dann im 
richtigen Moment losen, damit der Verbrennungsmotor nicht 
gegen die Bremse arbeitet. 


le Verbrennungsmaschine auf eine zur Lei- 
ausreichende Drehzahl beschleunigt hat, kann 
geschlossen werden, und das Fahrzeug fahrt 


Zur Losung dieses Problems wurde bereits eine innerhalb 
25 des Getriebes angeordnete mechanische Vorrichtung vorge- 

schlagen, die ein Rollen des Fahrzeugs entgegen der ge- 
wunschten Fahrtrichtung, die am e ingelegt^n r^ng prk^nni- 

wird, verhindert . 


Vorteile der Erfindung 


Dadurch, dass bei dem er f indungsgemaiien Antriebsst rang 
fur ein Kraf tf ahrzeug Mittel vorgesehen sind, die die 
Kupplung beim Start des Verbrennungsmotor 5 derart betati- 
gen konnen, dass ein erster Teil des beim S:arten des 
Verbrennungsmotors von der elekt r ischen Maschir.e erzeug- 
ten Drehmoments auf das zumindest eine Fahr zeugant riebs - 
rad und ein zum Starten des Verbrennungsmotors ausrei- 
chender zweiter Teil des von der elektrischen Maschine 
erzeugten Drehmoments auf den Verbrennungsmotor ubertra- 
gen wird, konnen die vorstehend genannten Probieme besei- 
tigt werden, ohne dass eine innerhalb des Getriebes ange- 
ordnete mechanische Vorrichtung erforderiich is:. 

Die Mittel konnen eine Steuerungseinr ichtung umfassen, 
fur die vorzugsweise temperatur- und/oder drehzahlabhan- 
gige Kennfelder fur das Antr iebsmoment des Verbrennungs- 
motors und/oder fur das Startmoment und/oder fur das vor- 
wiegend vom Kupplungseinruckweg abhangige Kupplungsmoment 
verwendet werden. Weiterhin ist es denkbar, dass diese 
Kennfelder adaptiv verandert werden. 

Die Mittel konnen auch eine Regelungsvorr ichtung umfas- 
sen. Die Regelgrolie des Regelungs kreises kann oeispiels- 
weise durch die Kurbelwellendrehzahl gebildet sein. Die 
FuhrungsgrofJe, das heifit die Grolie, deren Wert die Aufga- 
bengrofie unter festgelegten Bedingungen annehmen soil, 
kann in diesem Fall beispielsweise die Kurbelwellendreh- 
zahl sein, ab der der Verbrennungsmotor Leistung abgeben 
kann. Das Stellglied kann beispielsweise durch einen 
Kupplungsautomaten gebildet sein. 


Die Regelungsvorrichtung kann das beim Starten des Ver- 
brennungsmotors von der elektrischen Maschine auf das zu- 
mindest eine Fahr zeugant riebsrad ubertragene Drehmoment 
derart regain, dass Drehungleichf ormigkei ten des Verbren- 
nungsmotcrs beim Start des Verbrennungsmotors von dem zu- 
mindest einem Fahr zeugant riebsrad entkoppelt werden. 

Diese Entkopplung der Drehungleichf ormigkeiten kann zu- 
mindest sclange erfolgen, bis der Verbrennungsmotor eine 
Drehzahi erreicht hat, bei der er Leistung abgeben kann. 
Weiterhin ist es denkbar, dass die Regelungsvorrichtung 
das beim Starten des Verbrennungsmotors von der elektri- 
schen Maschine auf das zumindest eine Fahr zeugant riebsrad 
ubertragene Drehmoment derart regelt, dass das Fahrzeug 
im Stiilsrand gehalten wird, bis der Verbrennungsmotor 
eine Drehzahi erreicht hat, bei der er Leistung abgeben 
kann . 


Durch eine derartige Regelung 
des Fahrzeugs aufgrund eines 
fangs erwahnte Totzeit jedoch 


wurde zwar ein Zuruckrollen 
Gefalles vermieden, die an- 
nicht beseitigt. 


Unabhangig von der speziell gewahlten Regelung konnen 
Sensoren vorgesehen sein, die einen Ausnahmezustand er- 
fassen, in dem sich das Fahrzeug aufgrund von aufieren 
K r-a-f -t -e n_ u n g.e.wo.1.1 -t _in-B e.w.eg_u n g_s.e_t.z.e n__w.ux-de v _w_ei.l„da.3_„b_e.im 
Starten er elektrischen Maschine auf das zumindest eine 
Fahr zeugant riebsrad ubertragene Drehmoment zu klein ist, 
urn die ungewollte Bewegung des Kraft fahr zeugs zu verhin- 
dern . 
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Diese aulieren Krafte umfassen beispielsweise die Erdan- 
ziehungskraf t , die beim Anfahren im Gefalle zu einer un- 
gewollten Bewegung der Kraf t f ahr zeugs fiihren kann. 

5 Es ist denkbar, dass der von den Sensoren erfasste Aus- 
nahmezus tand dem Fahrer auf irgendeine geeignete Weise 
angezeigt wird, beispielsweise optisch und/oder akustisch 
und/oder haptisch . 

0 Weiterhin ist es denkbar, dass eine Fahr zeugbremse vorge- 
sehen ist, die beim Auftreten des Ausnahmezus t andes auto- 
mat isch betatigt wird, um die ungewollte Bewegung des 
Kraft f ahr zeuges zu verhindern. 

15 Diese Fahr zeugbremse ist vorzugsweise die ohnehin vorge- 
sehene Fest steilbremse oder die an das Ubliche Bremssy- 
stem angeschlcssene Bremse. 

In diesem Fall ist es vorteilhaft, wenn die Fahr zeugbrem- 
20 se automat isch gelost wird, wenn der Verbrennungsmotor 
eine Drehzahl erreicht hat, bei der er Leistung abgeben 
kann, das heifit, in einem Zustand, in dem sich das Fahr- 
zeug in der gewunschten Richtung in Bewegung setzen kann. 

25 Weiterhin ist es denkbar, dass die Regelungsvor richtung 
das beim Starten des Verbrennungsmotors von der elektri- 
schen Maschine auf das zumindest eine Fahr zeugantriebsrad 
ubertragene Drehmoment derart regelt, dass sich das Fahr— 
zeug in Bewegung setzt, bevor der Verbrennungsmotor eine 

30 Drehzahl erreicht hat, bei der er Leistung abgeben kann. 
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3ei dieser Regelungs variant e konnen sowohl ein ungewoll- 
tes Zuruckrolien als auch die anfangs erwahnte Totzeit 
vermieden werden, weil das Kraf t f ahrzeug bereits durch 
das von der elektrischen Maschine erzeugte Drehmoment in 
5 Bewegung setzen kann. 

Die erf indungsgemafi vorgesehenen Mittel umfassen vorzugs- 
weise einen Kupplungsautomaten, der die Kupplung beta- 
tigt . 

0 

In diesem Fall kann die Regelungs vorrichtung den Kupp- 
lung s automat en ansteuern. 


Die durch die vorliegende Erf indung erzielten Vorteile 
wir ken sich ir.sbesondere dann aus, wenn es sich urn ein 
Kraf tf ahrzeug handelt, bei dem eine Start-Stopp-Automat i k 
vorgesehen is-, die den Verbrennungsmotor bei einem 
Stillstand des Fahr zeugs , beispielsweise an einer roten 
Ampel, abstellen und zur Weiterfahrt wieder starten kann. 

Es kann vorteilhaft sein, dass nur beim Start-Stop- 
Betrieb des Fahrzeugs, nicht jedoch beim bezogen auf die 
Fahrt ersten Startvorgang, der erste Teil des beim Star- 
ten von der elektrischen Maschine erzeugten Drehmoment s 
auf das zumindest eine Antriebsrad ubertragen wird. 

cher) Starter oder ein sogenannter Startergenerator sein, 
der beim Start des Verbrennungsmotors als Elektromotor 
und bei laufendem Verbrennungsmotor als Generator betrie- 
ben wird. 
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Zeichnungen 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand der zugehorigen 
Zeichnungen naher erlautert. 


Es zeigen: 


Figur 1 eine prinzipielle Anordnung einer Ausfuh- 

rungsform des erf indungsgemafien Antriebs- 
stranges; 


Figur 2 den Zusammenhang zwischen Kurbelwellen- 

drehzahl, Fahr zeuggeschwindigkeit und zu- 
ruckgelegtem Weg, fur ein Fahrzeug, das 
einen her kommlichen Ant riebsstrang auf- 
weist; und 

Figur 3 den Zusammenhang zwischen Kurbelwellen- 

drehzahl, Fahr zeuggeschwindigkeit und zu- 
ruckgelegtem Weg r fur ein Fahrzeug, das 
mit einem erf indungsgemaften Antriebs- 
strang ausgestattet ist. 


Beschreibung des Ausf tihrungsbei spiels 


In Figur 1 ist eine Ausf iihrungsf orm eines Ant riebsst ran- 
ges fur ein Kraft fahrzeug gemali der vorliegenden Erfin- 
dung dargestei.lt. Der Ant riebsstrang umfasst einen Ver- 
brennungsmotor 1, dessen Abtrieb durch eine Kurbelwelle 7 
gebildet ist. Auf der Kurbelwelle 7 ist eine Schwung- 
scheibe 8 angeordnet, die eine Aufienver zahnung aufweist. 
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In diese AuBenver zahnung greift, zumindest beim Startvor- 
gang, das Starterr it zel eines Starters 2 ein. 

Weiterhin ist eine hier nicht naher interessierende 
5 Lichtmaschine 9 angedeutet, die uber einen Keilriemen 10 
ebenfalls mit der Kurbelwelle 7 verbunden ist. 

Der dargestellte Antriebss t rang umfasst weiterhin eine 
Kupplung 3, die zwischen dem Verbrennungsmotor 1 und ei- 
|0 nem Getriebe 4 angeordnet ist, uber das ein durch den 
Verbrennungsmotor erzeugtes Drehmoment auf zumindest ein 
nicht dargestelltes Fahr zeugant r iebsrad ubertragen warden 
kann. Die Mattel, die die Kupplung 3 beim Start des Ver- 
brennungsmotor s 1 derart betatigen konnen, dass ein er- 

15 ster Teil des beim Starten des Verbrennungsmotors von der 
elektrischen Maschine (in Form eines Starters 2) erzeug- 
ten Drehmoments auf das zumindest eine Fahr zeugant r iebs- 
rad und ein zum Starten des Verbrennungsmotors 1 ausrei- 
chender zweiter Teil des vom Starter 2 erzeugten Drehmo- 

20 ments auf den Verbrennungsmotor 1 ubertragen wird, sind 
im dargestellten Fall durch eine Regelungsvorrichtung 5 
und einen Kupplungsautomaten 6 gebildet. 

Im dargestellten Fall ist die Startanlage des Verbren- 
25 nungsmotors 1 derart dimensioniert , dass auch bei extrem 
tiefen Temperaturen ein sicherer Start moglich ist. 


Wenn eine Start-Stopp-Automatik vorgesehen ist, erfolgt 
der Wiederholstart bei betriebswarmem Verbrennungsmotor 
30 1, der wesentlich weniger Start leistung erf order t , als 
der noch nicht auf Bet r iebs temperatur gebrachte Verbren- 
nungsmotor 1 . 


Diese Uberschussleistung cler Startanlage kann dazu ge- 
nutzt werden, das Fahrzeug am Rollen in eine nicht ge- 
wunschte Richtung zu hindern und/oder dazu, das Fahrzeug 
schon wahrend des Starts in Bewegung zu setzen, um den 
Nachteil der cben beschr iebenen Totzeit zu vermeiden. 

Die Regelung des Systems erfolgt uber die Beschrankung 
des Anf ahrmor.snts derart, dass Drehungleichf orrnigkeit en 
des Verbrennur.gsmotors bei seinem Start und beim Hochlau- 
fen vom ubrigen Antriebsstrang ent koppelt und unvorher- 
sehbare Fahrzeugbeschleunigungen vermieden werden . 

Das Krafr fahrzeug wird in der St illstandsphase uber die 
Kupplung 3 ur.d einen eingelegten Gang gehalten. 

Beim darges t ellten Ausfuhrungsbei spiel regelt die Rege- 
lungsvor richtung 5 das beim Starten des Verbrennungsmo- 
tors 1 von der elektrischen Maschine 2 auf das zumindest 
eine Fahr zeugantriebsrad ubertragene Drehmoment derart, 
dass sich das Kraft fahr zeug 1 in Bewegung setzt, bevor 
der Verbrennungsmotor 1 eine Drehzahl erreicht hat, bei 
der er Lei stung abgeben kann. Anders ausgedriickt, uber- 
schneiden sich der Hochlauf des Verbrennungsmotors 1 und 
der Beschleunigungsvorgang des Fahrzeugs, wodurch die 
Totzeit beim Anfahren beseitigt oder zumindest erheblich 
reduziert wire. An Steigungen sind in der Regel keine zu- 
satzlichen Eir.gr.if.fe des Fahrers erf orderlich . 

Beim Start des Verbrennungsmotors 1 wird die Kupplung 3 
vom Kupplungs automat en 6 soweit betatigt, dass das uber- 
tragbare Drehrr.oment ausreicht, um das Fahrzeug zu halten 


bzw. leicht zu beschleunigen. 1st die erf order liche Dreh- 
zahl des Verfcrennungsmotors 1 fur eine Leistungsabgabe 
erreicht, wire die Kupplung 3 weiter geschlossen und das 
Kraf tf ahrzeug beschleunigt . In der Ebene oder bei leich- 
ten Steigungen reicht der Minimalwert der Wechselmomente 
des Verbrennur.gsmotors 1 aus. 

Obwohl dies nicht naher dargestellt ist, ist es denkbar, 
anstelle eines her kommlichen Starters leistungsstarkere 
Systeme mit kieinerer Ubersetzung zur Kurbelwelle zu ver- 
wenden. Derar:ige leistungsstarkere Systeme wurden eine 
noch bessere Hochlauf unterstut zung und damit eine voile 
Uberschneidung des Starts und der Beschleunigung des 
Fahrzeugs gewar.rleisten. 


In den Figuren 2 und 3 ist die Fahr zeuggeschwindigkeit in 
km/h auf der linken vertikalen Achse 12 aufgetragen. Der 
Fahrzeugweg ir. m und die Drehzahl der Kurbelwelle 7 in 
1000/min sind auf der rechten vertikalen Achse 13 aufge- 
tragen, und die Zeit in sec ist auf der horizontalen Ach- 
se 11 aufgetragen. Dabei sind die Kennlinien der Kurbel- 
wellendrehzahlen mit 14, der Fahr zeuggeschwindigkeiten 
mit 15 und der zuruckgelegten Wege mit 16 bezeichnet . ' 

In den Figuren 2 und 3 ist jeweils nur die Anfahrphase 
dargestellt, in welcher das ubertragbare Moment der Kupp- 
l4ing— 3— ko-ntin.ui-ex-l-i.Gh-- er-hoht—w-i-^d — De-r— v-o-l-l-e— Kra-f-tSGhluss- 
ist nicht dargestellt. 

Figur 2, die einen konvent ionellen Fahr zeugs tart eines 
Fahrzeugs mit Startergenerator zeigt, ist die anfangs er- 
wahnte Totzeit zu entnehmen, die zwischen dem Beginn des 


• 


12 


Startvorgangs, das heifit, dem Andrehen der Kurbelwelle, 
und dem Beginn der Fahr zeugbewegung liegt. Im dargestell- 
ten Fall ( betragt diese Totzeit ca . 0,7 Sekunden. 

5 Figur 3 zeigt den Startvorgang eines Fahrzeuges, das mit 
einem erf indungsgemafJen Antriebsstrang ausgestattet ist, 
wobei ein Sart-Stop-Fahr zeugstart mit Startergenerator 
und eingelegtem Gang dargestellt ist. 


0 Dadurch, dass ein Teil des durch die elektrische Maschine 
2 erzeugten Drehmoments vom Zeitpunkt des Andrehens der 
Kurbelwelle an auf zumindest ein Fahr zeugant r iebsrad 
ubertragen wird, entfallt die Totzeit, was- insbesondere 
bei Fahr zeuger. mit Start-Stopp-Automat i k einen groBen 

5 Vorteil darsteilt. 
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Patentanspruche 


1. Antriebsstrang fur ein Kraf tf ahrzeug, mit einem Ver- 
brennungsmotor (1), mit einer elektrischen Maschine (2), 
die beim Starten des Verbrennungsmotor s (1) ein Drehmo- 
ment erzeugt, und mit einer Kupplung (3), die zwischen 
dem Verbrennungsmotor (1) und einem Getriebe (4) angeord- 
net ist, uber das ein durch den Verbrennungsmotor (1) er- 
zeugtes Drehmoment auf zumindest ein Fahr zeugant r iebsrad 
ubertragen werden kann, dadurch gekennzeichnet, daft Mit- 
tel (5,6) vorgesehen sind, die die Kupplung (3) beim 
Start des Verbrennungsmotor s derart betatigen konnen, 
dass ein erster Teil des beim Starten des Verbrennungsmo- 
tors von der elektrischen Maschine (2) erzeugten Drehmo- 
ments auf das zumindest eine Fahr zeugant r iebsrad und ein 
zum Starten des Verbrennungsmotors (1) ausreichender 
zweiter Teil des von der elektrischen Maschine (2) er- 
zeugten Drehmoments auf den Verbrennungsmotor (1) iiber- 
tragen wird. 

2. Antriebsstrang nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 


net, dass die Mittel eine Steuerungseinrichtung (5) um- 
fassen. 


3. Antriebsstrang nach einem der 
che, dadurch gekennzeichnet, dass 
richtung (5) temperatur- und/oder 


vorhergehenden Anspru- 
fur die Steuerungsein- 
drehzahlabhangige Kenn- 


f elder fur das Ant r iebsmoment des Verbrennungsmotors (1) 
und/oder fur das Startmoment und/oder fur das vorwiegend 
vom Kupplungseinruckweg abhangige Kupplungsmoment verwen- 
det werden. 


4. Antriebsst rang nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Kennfelder adaptiv 
verandert werden. -~* 


5. Antriebsstrang nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet , dass die Mi"tel eine Rege- 
lungsvorrich rung (5) umfassen. 


6. Antriebsstrang nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Regelungsvorrich- 
tung das beirr. Starten des Verbrenriungsmotors (1) von der 
elektrischen Maschine (2) auf das zumindest eine Fahr- 
zeugantr iebsrad ubertragene Drehmoment derart regelt , 
dass Drehungieichf ormigkeiten des Verbrennungsmotors (1) 
beim Start des Verbrennungsmotors (1) von dem zumindest 
einen Fahr zeugantriebsrad entkoppelt werden. 

7. Antriebsstrang nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Entkopplung der 
Drehungieichf ormigkeiten zumindest solange erfolgt, bis 
der Verbrennungsmotor (1) eine Drehzahl erreicht hat, bei 
der er Leistung abgeben kann. 


8. Antriebsstrang nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Regelungsvor r ich- 
tung (5) das beim Starten des Verbrennungsmotors (1) von 
der elektrischen Maschine (2) auf das zumindest eine 


15 


Fahr zeugant r iebsrad ubertragene Drehmoment derart regelt, 
dass das Kraf z f ahrzeug im Stillstand gehaiten wird, bis 
der Verbrennungsmotor (1) eine Drehzahl erreicht hat, bei 
der er Leistung abgeben kann. 

5 

9. Antriebsstr ang nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che , dadurch gekennzeichnet, dass Sensoren vorgesehen 
sind, die einen Ausnahmezustand erfassen, in dem sich das 
Kraf tf ahrzeug aufgrund von aufieren Kraf ten ungewollt in 
0 Bewegung setzen wlirde, weil das beim Starten der elektri- 
schen Maschine auf das zumindest eine Fahrzeugant riebsrad 
ubertragene Drehmoment zu klein ist, um die ungewollte 
Bewegung des Kraf t fahr zeugs zu verhindern. 

15 10. Antriebsst rang nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet , dass der von den Sensoren 
e r f a 5 u e Ausnahmezustand dem Fahrer angezeigt wird. 

11. Ant riebs s" rang nach einem der vorhergehenden Anspru- 
20 che, dadurch gekennzeichnet, dass eine Fahr zeugbremse 

vorgesehen ist, die beim Auftreten des Ausnahmezust andes 
automatisch betatigt wird. 

12. Antriebsstrang nach einem der vorhergehenden Anspru- 
25 che, dadurch gekennzeichnet/ dass die Fahr zeugbremse au- 
tomatisch gelost wird, wenn der Verbrennungsmotor (1) ei- 
he Dre FTza 1T1 erreicht h~a tT~bei — der — er — Lrei-s^un g — a b g-eben 
kann. 

30 13. Antriebsstrang nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Regelungs vor r ich- 
tung (5) das beim Starten des Verbrennungsmotor s (1) von 


der elektrischen Maschine (2) auf das zumindest eine 
Fahrzeugantriebsrad ubertragene Drehmoment derart regelt, 
dass sich das Kraf t f ahr zeug in Bewegung setzt, bevor der 
Verbrennungsmotor (1) eine Drehzahl erreicht hat, bei der 
er Leistung abgeben kann. 

14. Antriebsst rang nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Mittel einen K'upp- 
lungsautomaten (6) umfassen, der die Kupplung (3) beta- 
tigt . 

15. Antriebsstrang nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Regelungsvor r ich- 
tung (5) den Kupplungsautomaten (6) ansteuert. 

16. Antriebsstrang nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass eine Start -Stop- 
Automatik vorgesehen ist, die den Verbrennungsmotor bei 
einem Stillstand des Kraf t f ahrzeugs abstellen und zur 
Weiterfahrt wieder starten kann. 

17. Antriebsstrang nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass nur beim Start-Stop- 
Betrieb des Kraf tf ahr zeugs , nicht jedoch beim bezogen auf 
die Fahrt ersten Startvorgang , der erste Teil des beim 
Starten von der elektrischen Maschine (2) erzeugten 
Drehmoments auf das zumindest eine Antriebsrad ubertragen 
wird . 
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18. Antr iebsstrang nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die elektrische Maschi- 
ne (2) ein Starter ist 

19. Antriebsstrang nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die elektrische Maschi- 
ne (2) eine Startergenerator ist. 
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R. 37356 
Zusammenf as sung 

5 Die Erfindung betrifft einen Ant r iebsstrang fur ein 
Kraf t f ahrzeug, mit einem Verbrennungsmotor 1, mit einer 
elektrischen Maschine 2, die beim Starten des Verbren- 
nungsmotors 1 ein Drehmoment erzeugt, und mit einer Kupp- 
lung 3, die zwischen dem Verbrennungsmotor 1 und einem 

0 Getriebe 4 angeordnet ist, liber das ein durch den Ver- 
brennungsmotor 1 erzeugtes Drehmoment auf zumindest ein 
Fahrzeugant riebsrad iibertragen werden kann. 

Erf indungsgemsfi sind Mittel 5,6 vorgesehen, die die Kupp- 
5 lung 3 beim 5" art des Verbrennungsmotor s derart betatigen 
konnen, class ein erster Teil des beim Starten des Ver- 
brennungsmotors von der elektrischen Maschine 2 erzeugten 
Drehmoments auf das zumindest eine Fahr zeugantr iebsrad 
und ein zum Starten des Verbrennungsmotors ausreichender 
0 zweiter Teil des von der elektrischen Maschine erzeugten 
Drehmoments auf den Verbrennungsmotor 1 iibertragen wird. 


Figur 1 
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